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Der neue 3,0l-V6-TFSI-Motor der Motorenfamilie EA839 ersetzt
den bisher verbauten 3,0l-V6-TFSI-EA837. Der Ersteinsatz ist im
Audi S4 (Typ 8W). Hier Giberzeugt der neue Motor im Vergleich zum
Vorgdnger mit besseren Fahrleistungen und reduziertem Ver-
brauch.

Der Motor wird in mehreren Leistungsklassen, als Mono- oder
Biturbo, in Modellen von Audi und weiteren Konzernmodellen zum
Einsatz kommen.

Die Entwicklungsziele waren neben der Verbrauchsreduzierung im
Kundenbetrieb, die Einhaltung der geforderten Abgasgrenzwerte
in allen Mérkten. Dies wird durch MaBnahmen wie Reduzierung der
Reibung, innovatives Thermomanagement, Leichtbau und ein
neuestes Motormanagement erreicht.

Lernziele dieses Selbststudienprogramms:

Dieses Selbststudienprogramm beschreibt Konstruktion und
Funktion des 3,0l-V6-TFSI-Motors der Motorenbaureihe EA839 im
Audi 5S4 (Typ 8W).

Wenn Sie dieses Selbststudienprogramm durchgearbeitet haben,
sind Sie in der Lage, folgende Fragen zu beantworten:

< Zuriick Vor > = Inhalt

Weitere Innovationen des neuen V6-Motors sind:

v

Mit einem Thermostat geregelter Olkreislauf

Zylinderkdpfe mit integriertem Abgaskriimmer (iAGK) und
,HeiRe-Seite-Innen“ (HSI)

Neuer Steuertrieb mit Ausgleichwelle

Neues Brennverfahren (Miller-Zyklus) mit zentraler Injektorlage

v

vV Vv

o) In diesem SSP sind QR-Codes enthalten, mit
* denen Sie auf zuséatzliche interaktive Medien
u I zugreifen kdnnen, siehe ,,Informationen zu

or-Code QR-Codes” auf Seite 58.

655002

> Was sind die Unterschiede zum EA8377?
Durch welche konstruktiven MaBnahmen wird der Leichtbau
umgesetzt?

> Wie funktionieren die Olversorgung und Motorkiihlung?

> Was sind die Besonderheiten der Luftversorgung?

> Wie funktioniert das neue Einspritzverfahren und das Motorma-
nagement?
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Das Selbststudienprogramm vermittelt Grundlagen zu Konstruktion und Funktion neuer Fahrzeugmodelle,

neuen Fahrzeugkomponenten oder neuen Techniken.

Das Selbststudienprogramm ist kein Reparaturleitfaden! Angegebene Werte dienen nur zum leichteren
Verstandnis und beziehen sich auf den zum Zeitpunkt der Erstellung des SSP giiltigen Datenstand.

Die Inhalte werden nicht aktualisiert.

Flr Wartungs- und Reparaturarbeiten nutzen Sie bitte unbedingt die aktuelle technische Literatur.
Zu Begriffen, die kursiv und mit einem Pfeil 7 gekennzeichnet sind, finden Sie eine Erklarung im Glossar am

Ende dieses Selbststudienprogramms.
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Einleitung

Motorbeschreibung und Besonderheiten

> V6-Zylinder-Benzinmotor

> Aluminium-Zylinderblock

> FSI-Benzindirekteinspritzung mit bedarfsgeregeltem Hoch-
druck- und Niederdrucksystem

> DOHC-Ventilsteuerung mit 4 Ventilen pro Zylinder

> Abgasturboaufladung im Innen-V (,Heie-Seiten-Innen®)

< Zuriick Vor >

Bedarfsgeregeltes Hochdruck- und
Niederdruck-Kraftstoffsystem
Variable Einlassventilverstellung mit
Audi valvelift system (AVS)

Direkte Ladeluftkiihlung

= Inhalt
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Technische Daten

Drehmoment-Leistungskurve 3,0l-V6-TFSI-Motor

(Motorkennbuchstabe CWGD)

— Leistung in kW

— Drehmomentin Nm

< Zuriick Vor > = Inhalt
600 300
540 270
FH
480 /7 :\ 240
420 210
360 I’J / 180
300 150
240 / 120
180 // 90
120 / 60
60 30
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000
Drehzahl [1/min]
655_.004

Merkmale

Technische Daten

Motorkennbuchstabe

CWGD

Bauart 6-Zylinder mit 90° V-Winkel
Hubraum in cm? 2995

Hub in mm 89

Bohrung in mm 84,5

Zylinderabstand in mm 93

Anzahl der Ventile pro Zylinder 4

Zindfolge 1-4-3-6-2-5
Verdichtung 11,2:1

Leistung in kW bei 1/min

260 bei 5400 - 6400

Drehmoment in Nm bei 1/min

500 bei 1370 - 4500

Kraftstoff Super bleifrei ROZ 95

Aufladung Abgasturbolader (Maximaler Ladedruck 2,3 bar absolut)
Motormanagement Bosch MDG 1

Motorgewicht nach DIN GZ 7 in kg 172

Abgasreinigung

2 motornahe Keramikkatalysatoren, Lambdasonde vor und nach Katalysator

Abgasnorm

EU6ZD/ULEV50




Motormechanik

Zylinderblock

Der Zylinderblock ist in Closed-Deck-Bauweise ausgefiihrt und
besteht aus einer untereutektischen Aluminium-Legierung 7. Er
wird im Sandgussverfahren hergestellt. Als Zylinderlaufbahnen
dienen Diinnwandbuchsen aus GJL 7. Sie haben eine Wandstarke
von 1,5 mm und werden thermisch gefiigt (eingeschrumpft).

Die Seitenwdnde des Zylinderblocks sind weit heruntergezogen
(Deep-Skirt-Bauweise). Dadurch kdnnen die Hauptlagerdeckel
zusdtzlich quer verschraubt werden. Somit spart man im Vergleich
zu einem Bedplate-Konzept Gewicht und Kosten.

Merkmale

Material AlSi8Cu3
Zylinderbankwinkel 90°
Zylinderabstand 93 mm
Bankversatz 19,5 mm
Bohrung 84,5 mm

Dichtflansch vorn

< Zurlick Vor > = Inhalt

Die Bearbeitung der Zylinderlaufbahnen erfolgt durch Spiral-
gleithonung und Einsatz einer Honbrille. Durch dieses optimierte
Honverfahren konnte die Reibleistung im Motor reduziert werden.

Zylinderblock
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Stegkiihlung
Durch die VergréBerung des Zylinderabstands von 90 auf 93 mm liegen die Temperaturen an den Zylinderstegen im Vergleich zu den
konnte eine gegossene Stegkiihlung realisiert werden. Dadurch Motoren der Baureihe EA837 auf einem 20 °C niedrigerem Niveau.

Zylinderlaufbuchse thermisch gefiigt

Dichtflansch hinten

I-E"; @udi

QR-Code

Scannen Sie den QR-Code und erfahren Sie mehr tber
die Motormechanik.

Olwannenoberteil

Olwannenunterteil Eingegossene Kiihlkanale

655_010


https://www.group-training-online.com/qr/de/5-655-04

< Zurlick Vor > = Inhalt

Ausgleichswelle
Die Ausgleichswelle im Innen-V wird durch eine Zahnradstufe von 1. Ordnung ausgeglichen. Zur Verringerung der Reibleistung ist die
der Kurbelwelle angetrieben. Sie lduft mit Motordrehzahl entge- Ausgleichswelle mittels Nadellager im Zylinderblock gelagert.

gen der Motordrehrichtung. Somit werden die Massenmomente

Nadellager hinten Ausgleichswelle Gewicht der Ausgleichswelle

ZSB-Verspannzahnrad

Nadellager vorn

655_012

Verschlussdeckel Metallsickenabdichtung



Kurbeltrieb
Kurbelwelle

Im 3,0l-V6-TSFI-Motor kommt eine 4fach gelagerte Kurbelwelle
mit 3 Split-Pin-Hubzapfen zum Einsatz. Die Kurbelwelle wird aus
Schmiedestahl gefertigt. Zur Steigerung der Festigkeit werden alle
Kehlradien induktionsgehartet.

Die Hauptlagerschalen sind vom Aufbau her gleich. Sie unterschei-
den sich lediglich durch eine Nut in der oberen Lagerschale. Die
Lagerschalen bestehen aus einem Stahlriicken, einer Aluminium-
legierung, die als Lagermaterial dient, sowie einer verschleifesten
Einlauf- und Notlaufschicht (PC-11 IROX® Polymer-Beschichtung).
Die Axiallagerung der Kurbelwelle erfolgt am Hauptlager 3. Die
Kurbelwelle hat 6 Gegengewichte. Uber T-férmig angeordnete
Bohrungen in der Kurbelwelle erfolgt die Schmierung der Pleuella-
ger.

Kettenrad zum Antrieb der Olpumpe

< Zurlick Vor > = Inhalt

An der kraftabgebenden Seite wird, der Getriebeausfiihrung
entsprechend, das Schwungrad bzw. das Mitnehmerblech ver-
schraubt. Ebenfalls hier verbaut ist das Multipolrad (Magnetring).
Es erzeugt zusammen mit dem Motordrehzahlgeber G28 das
Drehzahlsignal fiir das Motorsteuergerat. Zudem wird hier ein
Zahnrad verbaut, das den Steuertrieb antreibt. Dieses Zahnrad
wird bei der Fertigung auf die Kurbelwelle aufgepresst. Zur
Sicherstellung der richtigen Steuerzeiten ist auf der Kurbelwelle
und an der Innenseite des Zahnrads eine Passverzahnung ange-
bracht.

Das aufgeschrumpfte Kettenrad an der Riemenseite treibt die
Olpumpe an. Mittels Hirth-Verzahnung und Zentralschraube wird
die als Torsionsschwingungsdampfer ausgebildete Riemenscheibe
befestigt. Hier wird mittels Passstift sichergestellt, dass die
Riemenscheibe wegen der OT-Markierung die richtige Einbauposi-
tion hat.

Zahnrad zum Antrieb der Ausgleichs-
welle und des Steuertriebs

655_015
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Schwungrad

Dichtring

Multipolrad

Schwungrad

Befestigungsschrauben

Kolben

Die Aluminium-Gusskolben mit Ringtrager haben zur Verringerung
der Reibung eine Gleitlackbeschichtung auf dem Kolbenschaft
sowie eine geringe Gesamt-Tangentialkraft der Kolbenringe.

> Kolbenring 1: Rechteckring (Oberer Ring im Ringtrager)
> Kolbenring 2: Minutenring
> Kolbenring 3: 3-teiliger Olabstreifring (1 Feder, 2 Lamellen)

Eine weitere MaBnahme zur Verringerung der Reibleistung ist die
VergréRBerung des Kolbeneinbauspiels (etwa 0,06 mm)

> NennmaR Kolben 84,45 mm
(inklusive Beschichtung; nutzt sich ab, um 0,04 mm)

> NennmaB Zylinderbohrung 84,510 + 0,005

o
o

Ringtrager

Rechteckring
Minutenring
3-teiliger
Olabstreifring

655_018
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< Zurlick Vor >

655_016

Dichtflansch

Motordrehzahlgeber
G28

Pleuel

Die gecrackten Trapezpleuel bestehen aus hochfestem Stahl. Der
Kolbenbolzen hat einen Durchmesser von 20 mm. Die Pleuelbu-
chse im oberen Pleuelauge besteht aus einer Kupferlegierung. Die
Pleuellager sind 16,8 mm breit. Die beiden Lagerschalen sind
identisch. Es sind 3-Stoff-Lager bestehend aus einem Stahltrager,
einer Zwischenschicht, bestehend aus einer Wismut-Bronze-
Legierung, und einer diinnen Laufschicht, bestehend aus einer
Kristall-Wismut-Uberlagerung.

Pleuelbuchse

Sprengring

Pleuel

655.017
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Zylinderkopf und Ventiltrieb

Die vollstdndig neu konstruierten Zylinderkdpfe zeichnen sich

Merkmale
durch folgende technische Merkmale aus:
Material AlSi7MgCu0,5
> DOHC, 4 Ventile pro Zylinder Zylinderabstand 93 mm
> Rollenschlepphebel
> Integrierter Abgaskriimmer (IAGK) Bohrung 84,5 mm
> »HeiBe-Seite-Innen" (HSD) Ventilwinkel® a Einlass 23,6°
> Neues Direkteinspritz-Brennverfahren mit zentraler
Injektorlage Ventilwinkel? a Auslass 25,2°
> Audi valvelift system (AVS) auf der Einlassseite mit 2 unter- Ventildurchmesser Einlass 32 mm
schiedlichen Nockenhiiben und Eventldngen (erweitertes Miller-
verfahren) Ventildurchmesser Auslass 28 mm

Einlassventile: gehdrtet und verglitet
> Auslassventile: gehartet und vergiitet, Hohlschaft-Ventile mit
Natriumfiillung

Ansicht Saugseite Zylinderkopf Bank 1

655_086

QR-Code

Scannen Sie den QR-Code und erfahren Sie mehr iiber
den Zylinderkopf.

D Zur Zylinderachse.

11


https://www.group-training-online.com/qr/de/5-655-02

< Zurlick Vor > = Inhalt

Aufbau

Einlassnockensteller

Hallgeber G40

Hallgeber 2 G163

Zylinderkopfhaube M ' - . s
‘ r s | — Dichtung

Einlassnockenwelle

Auslassnockenwelle

Nockenwellenlager

Ventilgruppe

Ventiltrieb

Ventilsitzringe

Zylinderkopf

Verschlussdeckel

655.022
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Nockenwellen

Pro Zylinderbank sind 2 Nockenwellen verbaut, wobei eine Nocken-
welle die 2 Einlass- und die andere Nockenwelle die 2 Auslassven-
tile pro Zylinder antreiben. Die Nockenwellen sind in der Zylinder-
kopfhaube 4fach gleitgelagert. Ein Teil der Lagerung ist in der
Zylinderkopfhaube integriert. Vier einzelne Lagerdeckel, von denen
jeder die Ein- und Auslassnockenwelle Gberdeckt, bilden die gegen-
Uiberliegende Lagerseite ab.

Der Antrieb der Nockenwellen erfolgt vom Steuertrieb (Ketten-
trieb) Gber die hydraulischen Fligelzellenversteller mit triovalen
Kettenrddern. Die Kraftlibertragung von den Nockenwellen auf die
Ventile erfolgt Gber walzgelagerte Rollenschlepphebel und Hydro-

Grafik Zylinderkopfhaube der Zylinderbank 1

< Zurlick Vor > = Inhalt

stoBel. Zur Verringerung der Motorreibung sind die Schlepphebel
mit Olspritzdiisen ausgestattet.

Zur Einstellung und Kontrolle der Steuerzeiten sind am Ende aller
Nockenwellen (Riemenseite) Aussparungen eingearbeitet.

In diese greift das Spezialwerkzeug fiir Nockenwellenfixierung
T40331 und fixiert die Nockenwellen in der Grundstellung des
Motors.

Fir die Positionserkennung ist an jeder Nockenwelle ein Geberrad
angebracht.

Nockenwellenlager

Passhiilsen

3fach-Nocken fiir
Antrieb der Kraftstoff-
hochdruckpumpe

Auslassnockenwelle

Einlassnockenwelle

Geberrad zur
Positionserkennung

Axiallagerscheibe

Zylinderkopfhaube

655.023
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Axiallagerung
Zur Axiallagerung sind in den Einlassnockenwellen sowie in den Bei den Auslassnockenwellen wird die Axiallagerung durch Nocken
Zylinderkopfhauben eine Nut eingearbeitet. In diesen sind Axialla- auf der Nockenwelle gewahrleistet. Diese stiitzen sich an einem
gerscheiben gefiihrt. Nockenwellenlager seitlich ab.

Auslassnockenwelle Zylinderkopfhaube Einlassnockenwelle Axiallagerscheibe

mit Fihrungsnut mit Fihrungsnut

655024

MaBnahmen zur Gerduschreduzierung an den Zylinderkopfhauben

Als zusatzliche MaBnahme zur Gerauschreduzierung wird iber
jeder Zylinderkopfhaube eine 2-teilige Gerduschdampfung aus
Polyurethan verbaut.

Obere Gerduschdampfung

Untere Gerduschdampfung

Zylinderkopfhaube

655025

14



Steuertrieb

Als Entwicklungsziele beim Steuertrieb standen vor allem
Gewichts- und Reibleistungsminimierung im Vordergrund. Es
kommen hier 8-mm-Hiilsenketten zum Einsatz. Um die rotatori-
schen Massen im Steuertrieb zu reduzieren, sind die triovalen
Kettenrdader der Nockenwellenversteller aus Sinter-Aluminium
hergestellt.

Nockenwellenversteller mit triovalen Kettenrdadern

< Zurlick Vor > = Inhalt

Der Antrieb des Steuertriebs erfolgt von der Kurbelwelle aus {iber
eine Zahnradpaarung (Priméarstufe). Mit dieser werden die Aus-
gleichswelle und das Kettenrad fiir die Nockenwellenantriebe
(Sekundartrieb) angetrieben. Zur Gerduschreduzierung und zum
Spielausgleich in der Verzahnung ist das Antriebszahnrad als
Verspann-Zahnrad ausgefihrt. Siehe Grafik 655_012 Seite 8.

Antriebszahnrad fir den
Sekundartrieb

Zahnradpaarung (Priméarstufe)

Antriebszahnrad fiir den Sekundartrieb

Markierungen fur Steuerzeiten des Sekundartriebs,
mussen gegeniiberstehen

Kurbelwellenzahnrad

-

—

- ]

655026

Hinweis

Der Motor steht in Grundstellung, wenn der 2. Zylinder in Ziind-OT steht. Die Kurbelwelle kann dann am Schwingungsdamp-
fer mit dem T40264/3 oder bei ausgebautem Motor mit der Fixierschraube T40069 fixiert werden. In dieser Position muss

sich die Nockenwellenfixierung T40332/1 einstecken lassen. Die triovalen Kettenrdder miissen bei Montagearbeiten richtig

positioniert werden (Reparaturleitfaden).

15



Nockenwellenverstellung

Der 3,0l-V6-TFSI-Motor ist pro Zylinderbank mit einer Einlass- als
auch mit einer Auslass-Nockenwellenverstellung ausgestattet.
Zum Einsatz kommen hydraulische Fliigelzellenversteller.

Druckfeder Stufenkolben Zentralschraube

~/

Einstellring 0-Ring Nadelrolle
655028

Fliigelzellenversteller-Einlass

Nockenwellen-Endstiick

Triovales Kettenrad

Stator

3

l‘ I

Anker

Stufenkolben Steuerventil Stift mit Kugel
Kupferwicklung
Ventile der Nocken-
wellenverstellung
655027
Steuerdiagramm

Hier sind die Verstellung der Auslasswellen, sowie der Einlass-
wellen mit groBem und kleinem Hub (AVS) dargestellt.

Nockenwellenversteller in Verriegelungsposition
(Einlass in Spatstellung und Auslass in Frithstellung)

Nockenwellenversteller in max. Stellung (Einlass in
Frihstellung und Auslass in Spatstellung)

16
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Verstellbereich
Einlass-Nockenwellenversteller

Der Verstellbereich betragt 25° (50° KWP). Bei stromlosem
Magnet wird mittels federbelastetem Bolzen in Stellung Spat
verriegelt.

Auslass-Nockenwellenversteller

Der Verstellbereich betragt 25° (50° KW?). Bei stromlosem
Magnet wird mittels federbelastetem Bolzen in Stellung Friih
verriegelt. Hier ist zum sicheren Erreichen der Verriegelungsposi-
tion eine Hilfsfeder verbaut.

D KW = Kurbelwinkel

Steuerventil

Mit dem Steuerventil wird der Nockenwellenversteller an das
Nockenwellen-Endstiick geschraubt. Zur Sicherung und Erhéhung
des Reibwerts zwischen Versteller und Nockenwellen-Endstiick
wird eine diamantbeschichtete Scheibe verwendet.

Funktion

Die Ansteuerung der Ventile der Nockenwellenverstellung N205,
208, 318, 319 (Magnet) vom Motorsteuergeréat erfolgt mittels
elektrischem Tastverhaltnis (PWM). Durch die entstehende Mag-
netkraft wird der Stift des Stellers in eine definierte Stellung
gebracht. Der Stift des Stellers verschiebt Giber die Nadelrolle den
Stufenkolben im Steuerventil gegen die Federkraft der Druckfe-
dern. Somit wird Motorél in die entsprechende Kammer des Fligel-
zellenverstellers eingesteuert. Dieser verdreht sich und die
Nockenwelle wird in die gewiinschte Stellung gebracht, Gberwacht
vom jeweiligen Hallsensor. Die Ventile fir Nockenwellenverstel-
lung sind in den Kettenkastendeckeln verschraubt. Siehe Grafik
655_086 Seite 11.

Auslass Einlass

L AR
LR AN

ut or ut

655_005



Audi valvelift system (AVS)

Das AVS ist beim 3,0l-V6-TFSI-Motor einlassseitig angeordnet. Es
werden hier zwei unterschiedliche Nockenhiibe und Eventldngen
dargestellt. Im Teillastbereich (Miller-Zyklus) wird eine sehr kurze

< Zurlick Vor > = Inhalt

realisiert. Zudem ist der Ventilhub auf beiden Einlassventilen
symmetrisch auf 6 mm begrenzt. Die Umschaltung auf groBen
Nockenhub erfolgt oberhalb des Teillastbereichs. Die Nockenkontur

Einlass6ffnungsdauer von 130 °KW mit frithem Einlassschluss fir den Vollhub ist auf Maximalleistung ausgelegt.

Einlassnockensteller

Einlassnockenwelle mit Schiebestlicken

Einlassventile

Nocken fiir Maximalleistung

Nocken fiir Teillastbereich (Miller-Zyklus)

Y-Kontur

655.029

"]

T4

Rastierung der Schiebestiicke Schiebestiicke

Axiallagerung

1"

Dichtringe  Nockenwellen- Geberrad Einlassnockenwelle
Endstiick !
655030
Nockenkontur

=== Nocken fiir Maximalleistung

Nocken fiir Teillastbereich (Miller-Zyklus)

655087

Hinweis

Die Nockenstiicke der Einlassnockenwelle kdnnen bei ausgebauter Nockenwelle abgezogen werden. Sie sind nicht markiert
oder mechanisch codiert. Um sicherzustellen, dass die Steuerzeiten stimmen, muss, wenn ein Nockenstiick abgezogen
wurde, eine neue Nockenwelle verwendet werden.

17
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Zuordnung der Nockensteller

Fir jeden Zylinder kommt jeweils ein Nockensteller und ein steller durch das Motorsteuergerat angesteuert wird. StéRBel 1 wird
Nockenstlick zum Einsatz. Jedes Nockenstiick tragt fir beide dann ausgefahren, wodurch das Nockenstiick auf der Nockenwelle
Einlassventile beide Nockenkonturen. Die Schaltung auf den auf kleinen Hub umschaltet. Die Schaltung auf den groRen Hub
kleinen Nockenhub erfolgt, wenn Spule 1 im jeweiligen Nocken- erfolgt durch Ansteuerung der Spule 2.

Bank 1 Bank 2

Einlassnockensteller 1
fir Zylinder 6
F468

Einlassnockensteller 1
fiir Zylinder 3
F456

Einlassnockensteller 1
fir Zylinder 5
F464

Einlassnockensteller 1
fiir Zylinder 2
F452

Einlassnockensteller 1
fir Zylinder 4

Einlassnockensteller 1
fir Zylinder 1

F448 F460
655.088
Fahrtrichtung
. ) K)r623

Pinanschliisse am Nockensteller
Pin 1 Masse Spule / StoRel 1 = Verschiebung auf kleine Nocken- I =

kontur
Pin 2 Versorgungsspannung PIN 1+2
Pin 3 Masse Spule / StoBel 2 = Verschiebung auf groBe Nocken-

kontur
Der StoRel 1 befindet sich gegentiber dem Anschlussstecker des
Nockenstellers. 1y AN 3

¥z
32
— & 87a 655.089

Verweis
EE Weitere Informationen zur grundsétzlichen Funktion des Audi valvelift systems (AVS) finden Sie im Selbststudienpro-
gramm 411 ,Audi 2,8l- und 3,2l-FSI-Motor mit Audi valvelift system*“.

18



Auslassnockenwellen

Die Nockenwellen sind gebaute Nockenwellen. Jede verfiigt tiber
ein Geberrad fir die aktuelle Positionserkennung. Zwei Bundno-
cken dienen zur axialen Abstiitzung der Nockenwelle an einem
Gleitlager.

Der Antrieb der Kraftstoff-Hochdruckpumpe erfolgt durch die
Nockenwelle Auslass der Zylinderbank 1 mittels 3fach-Nocken.

Auslassnockenwellen Zylinderbank 1

< Zurlick Vor > = Inhalt

Der Antrieb der Vakuumpumpe erfolgt durch die Nockenwelle
Einlass der Zylinderbank 2 iber Mitnehmer.

Auslassnockenwellen Zylinderbank 2

655.031

3fach Nocken
(Antrieb Kraftstoff-
Hochdruckpumpe)

Axiallagerung

Ketten, Kettenspanner, Kettenfiihrung

Olpumpenantrieb

Der Antrieb der Olpumpe erfolgt von der Kurbelwelle an der
Riemenseite des Motors Uber eine 7-mm-Hilsenkette. Die Kette
wird mittels Blattfeder-Kettenspanner aus Polyamid ohne hydrauli-
sche Dampfung gespannt. Diese einfache und robuste Bauweise ist
kostengiinstig. Zudem wird die Olumlaufmenge reduziert.

Bank 2

Kettenspanner

Gleitschiene/Spannschiene
mit Tragkdrper aus Aluminium

Blattfeder-Kettenspanner

Gleitschiene

Olpumpe

Kettenspanner

Gleitschiene

655.032

Steuertrieb

Fiir die Fihrung der 8-mm-Steuerketten kommen Gleitschienen
und Spannschienen aus Polyamid zum Einsatz. Die Kettenspanner
arbeiten mit Federkraft und werden zusatzlich mit Motordldruck
beaufschlagt und somit gedampft.

Bank 1

Gleitschiene/Spannschiene
mit Tragkdrper aus Stahl
ZSB mit Steuerkette

Gleitschiene

655.033
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Kurbelgehauseentliiftung / -beliiftung und Tankentliftung

Diese Systeme stehen trotz ihrer unterschiedlichen Aufgaben
durch funktionelle Gemeinsamkeiten im Zusammenhang. Ziel der
Entliiftungssysteme ist es, dass keine Gase aus dem Kraftstoffbe-

Kurbelgehduseentliiftung

Die Kurbelgehduseentliftung erfolgt Gber die Zylinderbank 2. Die
Entnahme des Blow-by-Gases erfolgt im Zylinderblock hinter dem
Olhobel. Von hier gelangt das Gas durch Kanale im Olwannenober-
teil und im Zylinderblock zum Zylinderkopf. Auf der Zylinderkopf-
haube der Zylinderbank 2 ist das Entliftungsmodul verschraubt.
Hier wird das Blow-by-Gas feinst gereinigt. Das im Olabscheider-
modul abgeschiedene Ol wird im Olsammelraum des Moduls
gesammelt. Hier befindet sich ein Schwerkraftventil. Dieses 6ffnet
sich, wenn:

> Die stehende Olsdule 8 mbar iiberschreitet
> Nach Motorstopp
> Im Leerlauf

Anschluss Druckrohr

Olabscheidermodul

Olriicklaufkanile

Entliftungskanale

DZSB, beschreibt ein Zusammenbauteil bzw. eine Baugruppe.

20

halter oder aus dem Motor in die Umwelt gelangen. Es muss
jedoch auch dafiir gesorgt werden, dass ein System wie die Motor-
entliiftung kontrolliert mit Frischluft versorgt wird.

Durch Ricklaufkanale des Zylinderkopfs und Zylinderblocks fliet
das Ol zuriick in die Olwanne.

Am Ausgang des Olabscheidermoduls ist das Druckregelventil
verbaut. Dieses ist auf -150 mbar Kurbelgehdusedruck ausgelegt.
Je nach Motorlast (Druckverhéltnis in der Luftversorgung wahrend
des Motorlaufs) erfolgt die Einleitung des gereinigten Gases vor
dem Abgasturbolader oder hinter der Drosselklappe. Die dazu
bendtigten selbsttatig, mechanisch arbeitenden Membranventile
sind in der ZSBY-Entliftungsleitung integriert.

ZSB-Entliftungsleitung Anschluss Ansaugrohr

655_034



Feinélabscheidung

Das System besteht aus einem Gehduse mit Aufnahme fiir den
Oleinfiilldeckel, dem Feindlabscheider, dem Druckregelventil, einer
Dichtung zur Zylinderkopfhaube, den montage- und verliersicheren
Schrauben, dem Sammelvolumen fiir das abgeschiedene OL, dem
Schwerkraftventil fir die selbsttatige Entleerung des Reservoirs
sowie einem Anschluss fiir die nachgeschaltete Ventileinheit zur
Verteilung des gereinigten Blow-by-Gases. Die Befestigung erfolgt
auf der Zylinderkopfhaube.

Funktion
Im groRBvolumigen Zylinderkopf wird die Strémungsgeschwindig-

keit der Blow-by-Gase herabgesetzt und wirkt als Grobdlabschei-
der.

Druckregelventil

Schwerkraftventil

Anschluss ZSB-Entliuftungsleitung
zum Saugrohr

Membranventile
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Im Entliftungsmodul wird das Blow-by-Gas zur Feinabscheidung
durch eine Kammer mit Prallplatten unterhalb des Oleinfiilldeckels
eingeleitet. In der mittleren Kammer befinden sich 2 Impactoren.
In diesen wird ein Vlies durchstromt. Das Vlies hat die Aufgabe,
den Olnebel aufzuspalten. Es entstehen Oltrépfchen. Durch Stré-
mungsumkehr bleiben die Oltrépfchen an den nachgeschalteten
Prallplatten durch Schwerkraft hidngen. Das abtropfende Ol
sammelt sich im Olsammelraum.

Die Impactoren sind auf einen definierten Volumenstrom ausge-
legt. Sollte dieser Uiberschritten werden, 6ffnen sie sich gegen die
Federkraft und ein Teil der Blow-by-Gase wird vorbeigeleitet.

Impactoren Oleinfiilldeckel

Anschluss Druckrohr

655_090
Olsammelraum Blow-by-Gas-Einleitung
AKF-Anschluss
655_091
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Kurbelgehdusebeliiftung PCV

Das PCV-System des 3,01l-V6-TFSI-Motors ist (iber dem Zylinder-
block angeordnet. Durch den Verbau im warmen Bereich des
Motors ist eine Betriebssicherheit gegen Einfrieren bis zu -40 °C
sichergestellt.

Die Einleitung von Frischluft erfolgt an einem Anschluss im

Innen-V neben dem Olkiihler. Die Entnahme der Frischluft erfolgt
aus der Luftstrecke des Motors. Damit die Luftversorgung in allen

22
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Lastzustanden des Motors gewahrleistet ist, kann die Luft an
unterschiedlichen Stellen entnommen werden. Zur Steuerung sind
selbsttétig arbeitende Riickschlagventile in der Beliiftungsleitung
verbaut.

Das System ist auf eine Belliftungsmenge von bis zu 60 l/min
ausgelegt. Dafiir sorgt eine an der Einleitstelle verbaute Drossel
mit einem Durchmesser von 1,5 mm.

Riickschlagventile Anschluss Ansaugrohr

Einleitung ins Kurbelgehause Anschluss Druckrohr
nach Drosselklappe

655_035



Tankentliiftung AKF

Die im AKF-Behalter gesammelten Kraftstoffddmpfe werden durch
das Motorsteuergerdt wahrend des Motorlaufs abgesaugt und
mitverbrannt. Dazu steuert das Motorsteuergerat das AKF-Ventil
an, so dass der Weg vom AKF-Behalter zur Luftstrecke des Motors
geoffnet ist. Je nachdem, wie das Druckverhaltnis in der Luftstre-
cke ist, werden (gesteuert durch Rickschlagventile) die Kraftstoff-
dampfe an verschiedenen Stellen eingeleitet.

Im Leerlauf und im unteren Teillastbereich (Unterdruck in der
Luftstrecke) werden die Kraftstoffddampfe tiber die Ventileinheit an
der Kurbelgehauseentliiftung und von dort in die ZSB-Entliftungs-
leitung und somit in das Saugrohr eingeleitet, siehe Grafik auf
Seite 20.

Bei aktivem Turbolader wird an der Saugseite der Turbine eingelei-
tet.

Magnetventil 1 fur
Aktivkohlebehalter N80

&
Warmeschutzfolie

Drucksensor 1 fiir
Tankentliftung G950

A
o

655094

D Rest der Welt.

v Saugseite

Druckseite
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In Kennfeldbereichen, in denen kein Unterdruck im Saugrohr
vorherrscht, wird die Tankentliftung im Verdichtergehduse des
Turboladers eingeleitet.

Dies wird Uber eine Venturidiise dargestellt. Diese nutzt das
Druckgefalle zwischen Druck- und Saugseite des Verdichters. Durch
die beschleunigte Luftstromung wird ein Unterdruck erzeugt,
welcher zur Tankentliftung genutzt wird.

Im ZSB , Entliiftungsleitung” befindet sich nach dem AKF-Ventil
der Drucksensor 1 fir Tankentliftung G950. Mit ihm wird gepriift,
ob geniigend Unterdruck in der AKF-Leitung anliegt. Bei nicht
gesteckter oder undichter AKF-Leitung ware kein Druckabfall
messbar. Dann wird die MIL eingeschaltet. Diese Funktion ist nur in
NAR Fahrzeugen umgesetzt. Die RDW?V-Varianten haben statt des
Sensors einen Dummy zum Verschluss der Leitung.

AKF-Einleitung im
Saugbetrieb

ZSB-AKF-Leitung mit
Ruckschlagventilen

655_093

AKF-Einleitung an der Saugseite des Turboladers
im Laderbetrieb
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Unterdruckversorgung

Die Unterdruckversorgung erfolgt wahrend des Motorlaufs durch
die Vakuumpumpe. Sie wird durch die Einlassnockenwelle der
Zylinderbank 2 angetrieben.

Bei geringer Motordrehzahl, wenn Unterdruck in der Luftstrecke

Magnetventil fir Ladedruckbegrenzung
N75
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herrscht, erfolgt die Versorgung des Systems zuséatzlich am
Anschluss vom Saugrohr der Zylinderbank 2 (Unterdruckverteiler-
stiick mit Riickschlagventil).

Anschluss Unterdruckstellelement fiir Abgasturbolader

Unterdruckvor-
ratsbehélter

Unterdruck-
pumpe

\ Unterdruck-Saug-

rohranschluss
mit Riickschlag-
ventil

655_111
Schaltventil fiir Anschluss Kithlmittelpumpe  Kiihlmittelventil fiir Anschluss Absperrventil fiir
mechanische Kihlmittelpumpe Zylinderkopf Kiihlmittel
N649 N489

Anschluss Bremskraftverstarker

Unterdruckverteilerstiick

24

Unterdruckvorratsbehalter

655_115
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Riementrieb

Der Antrieb der Nebenaggregate erfolgt mittels Poly-V-Riemen Der gesamte Riementrieb ist wartungsfrei.

vom Schwingungsdampfer der Kurbelwelle aus. Fir die richtige Spannung des Riemens sorgen fir beide Riemen-
Der Riementrieb ist 2-teilig. Der innere Riementrieb treibt den triebe automatische Spannvorrichtungen.

Klimakompressor an, der dauBere Riementrieb den Generator.

655112

Umlenkrolle Riemenscheibe fir Umlenkrolle Riemenscheibe fir
Kthlmittelpumpe Klimakompressor
Spannvorrichtung Spannvorrichtung
Riemenscheibe fir Schwingungsdampfer
Generator
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Olversorgung
Olkreislauf
Bei der Entwicklung des Olkreislaufs war das wichtigste Ziel, die Die technischen Merkmale des Olkreislaufs sind:
Druckverluste so gering wie méglich zu halten. So sind die Olka-
nale besonders stromungsoptimiert ausgefihrt. > Vollvariable kennfeldgeregelte Fliigelzellen-Olpumpe
> Geschaltete Kolbenkiihldiisen
Das Schmiersystem ist fiir Motorol der Spezifikation OW-20, > Thermostatisch geregelter Motordlkiihler
VW50800 ausgelegt.
Ubersicht
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Legende:
A Zylinderkopf 1 14  Riickschlagventil
B Zylinderblock 15 Kolbenkiihldiise
C Zylinderkopf 2 16  Olpumpe
17  Ansaugsieb der Olpumpe
1 Nockenwellenversteller Einlass 18  Olwanne
2 Nockenwellenversteller Auslass 19  Spritzdisenventil
3 Kettenspanner 20  Kurbelwellenlager
4 Drossel 21 Pleuellager
5 Kraftstoffhochdruckpumpe 22 Vakuumpumpe
6 Hydraulisches Ventilspiel-Ausgleichselement
7 Nockenwellenlager F22 Oldruckschalter
8 Ol-/Kihlmittel-Warmetauscher (Motorélkiihler) G8  Oltemperaturgeber
9 Thermostat fiir den Motordlkiithler G10 Oldruckgeber
10  Olfilter-Umgehungsventil G266 Olstands- und Oltemperaturgeber
11 Olfilter N428 Ventil fiir Oldruckregelung

12 Olablassventil
13  Abgasturbolader
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Bauteile am Motor

Olfiltermodul

Oldruckgeber
Gl10

Olkanal Olpumpe
zum Olfilter

< Zurlick Vor > = Inhalt

Motorélkiihler

Spritzdiisenventil

Oldruckschalter
F22

Oltemperaturgeber
G8

Hauptélkanal mit Reinol

Ventil fiir Oldruckregelung
N428

Voll variable Fliigelzellen-Olpumpe

655_095
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Olpumpe

Der Antrieb der Fliigelzellenpumpe erfolgt auf der Motor-Vorder- Es wird eine 7 mm-Hilsenkette und ein Blattfeder-Kettenspanner
seite liber Kettentrieb von der Kurbelwelle aus. Das Ubersetzungs- ohne hydraulische Dampfung eingesetzt.

verhdltnis betrdgt dabei 1 : 0,94 (Z32 Kurbelwelle : Z34 Kettenrad

Pumpe).

Einbauort

Olpumpe
655.036 655.037
Aufbau
=
— Uberdruckventil
Riicklaufsperrventil ?:::_5" Flugelrad Drehschieber (Kaltstartventil) Gehiuse Antriebswelle Antriebsrad
—
—
A m —

Gehause Fligel Regelfeder
Olansaugung
mit Sieb
Das Uberdruckventil &ffnet bei etwa 11 bar. Das Riicklaufsperrven-
til 6ffnet bei mehrals 0,12 bar. ~

655_038
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Funktion der Oldruckregelung

Der benétigte Oldruck ist abhidngig von der Lastanforderung sowie steller, Abgasturbolader, Pleuellager und Kolbenkiihlung bertick-
der Motordrehzahl. Fiir die Berechnung werden verschiedene sichtigt und das Signal des Ventils fiir Oldruckregelung N428
Umgebungsbedingungen, wie z. B. die Motortemperatur herange- bestimmt. Durch die Ansteuerung (PWM) des N428 wird Motordl
zogen. von der Hauptolgalerie in den Steuerraum der Pumpe geleitet. Die
Der erforderliche Oldruck wird im Kennfeld berechnet. Hier wird Stellung des Stellrings in der Pumpe verandert sich und somit die
der Bedarf der verschiedenen Einzelsysteme, wie Nockenwellenver- Férdermenge und der Oldruck.

655_096 655.039

Vollférderung Teilforderung
> geringes Tastverhaltnis > hohes Tastverhiltnis
> kein Einsteuern von Druckol auf den Drehschieber > Einsteuern von Druckoél auf den Drehschieber

Druckkennlinie der Olpumpe

Das Beispiel der Kennlinie zeigt den Druckverlauf tiber die Motor-
drehzahl bei Vollférderung.

sl
40 e
£
< £
2 i 2
~ h
[=) 1]
3 %)
= ey
hel [s}
o of g
S
0
2 o 7 l(;Oﬂ ?GD\\ 3000 -10700 5;0 BO0D .;OKIC‘ EWC”
Drehzahl [1/min]
655006

Hinweis
Genauere Erlduterungen zu Aufbau und Funktion der Fliigelzellenpumpe und zur Funktion der Regelung lesen Sie im Selbst-
studienprogramm 639 ,, Audi 1,0l-3-Zylinder-TFSI-Motor Baureihe EA211“
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Sensoren und Aktoren der Olversorgung

Legende:

1

30

Oldruckgeber G10

Messung des aktuellen Oldrucks zur Regelung der vollvaria-
blen Olpumpe. Der gemessene Oldruck wird per SENT-Signal
an das Motorsteuergerat Gibermittelt.

Oldruckschalter F22
Rickmeldung an das Motorsteuergerat, ob das Spritzdisen-
ventil geschlossen wurde. Schaltet bei 0,3 - 0,6 bar.

Oltemperaturgeber G8
NTC misst die aktuelle Oltemperatur im Hauptdlkanal.
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655_040

655_041

Ventil fiir Oldruckregelung N428
Ansteuerung mit 12-Volt-Eingangssignal
PWM mit 250 Hz,0-1A

Ausfallsicherung:
(Fail-Safe) Bei Ausfall der elektrischen Ansteuerung férdert
die Olpumpe auf hohem Druckniveau.

Olstands- und Oltemperaturgeber G266

Erfassung der Motoréltemperatur und des Motorélstands;
mittels PWM-Signal werden die Informationen tber den
Olftllstand und die Oltemperatur ibertragen.
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Geschaltete Kolbenkiihldiisen

Nicht in allen Betriebssituationen des Motors ist es notwendig, Die Kolbenkiihlung erfolgt durch Erh6hung des Motoréldrucks.
dass die Kolbenbdden durch Spritzél gekiihlt werden missen. Werden 2,5 bar (rel.) Giberschritten, 6ffnet das Spritzdiisenventil
Deshalb ist die Kolbenkiihlung schaltbar. gegen die Kraft der Druckfeder und verbindet den Hauptélkanal

des Motors mit dem Kanal, an dem die Kolbenkiihldiisen sowie der
Oldruckschalter F22 angeschlossen sind. Das Spritzdiisenventil ist
unterhalb des Olkiihlers im Zylinderblock verschraubt.

Spritzdiisenventil

Oldruckschalter Oltemperaturgeber Oldruckgeber
F22 G8 Gl10

Fahrtrichtung

(e

>

M. a
- gedffnet

655.042

Hauptolkanal

Einbauort der Kolbenkiihldiisen

655043
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Thermostatisch geregelter Motorolkiihler

Das Motordl muss in den meisten Betriebsbereichen des Motors Ein vor dem Motorélkiihler verbautes Thermostat 6ffnet und
nicht gekiihlt werden. Umgeht man den Olkiihler mittels Bypass, schlieBt den Bypass.

wird der Druckverlust im Gesamtkreislauf reduziert. Die Olpumpe Ab einer Temperatur von etwa 110 °C beginnt es zu 6ffnen. Bei
muss weniger Forderleistung erbringen. Ein weiterer Vorteil ergibt einer Oltemperatur von etwa 125 °C ist der volle Querschnitt
sich nach dem Kaltstart durch die Verkiirzung der Aufheizzeit des freigegeben.

Motoréls.

Olfiltermodul

Olkanal zum Olfiltermodul

Motordlkiihler

Fahrtrichtung

. 655_044
Thermostat Oldruckschalter
F22
Olkanal zum Motorélkiihler Oltemperaturgeber
G8

655_113 655_114
Bypass geschlossen Bypass offen

Motorol flieBt am Olkiihler vorbei direkt zum Olfilter Motorél flieBt durch den Olkiihler
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Rollenschlepphebel mit Olspritzdiisen

Die Rollenschlepphebel aller Ventile sind mit Olspritzdiisen ausge-
stattet. Uber eine Bohrung im hydraulischen Ventilspielausgleichs-

Spritzol

Bohrung

Ausgleichselement

Olfiltermodul

Das Olfiltermodul ist servicefreundlich im Innen-V des Motors
verbaut. Im Gehduse des Moduls befindet sich ein Riickschlagven-
til, das ein Absinken des Motordls im Abgasturbolader verhindert,
wenn der Motor abgeschaltet wird. Somit ist nach Motorstart sehr
schnell der erforderliche Oldruck an den Schmierstellen des Abgas-
turboladers aufgebaut. Das Olablassventil wird benétigt, um beim
Wechsel der Filterpatrone das Motordl aus dem Olfiltermodul in
die Olwanne abflieRen zu lassen.

Im Deckel des Olfiltermoduls befindet sich das Olfilterumgehungs-
ventil. Dieses ist auf einen Offnungsdruck von etwa 2,5 bar (rel.)
ausgelegt.

< Zurlick Vor > = Inhalt

element wird Ol zum Rollenschlepphebel geleitet und auf die
Laufbahn der Rolle gespritzt. Dadurch wird die Motorreibung
verringert.

Nockenwelle

Rollenschlepphebel

Ventilfeder

Ventil

655045

Olfilterumgehungsventil

Riickschlagventil Abgas-
turbolader

Olablassventil

655_046
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Luftversorgung und Aufladung

Ubersicht

Aufgrund des Einsatzes der HSI-Technologie liegt die Reinluftseite bolader und Ladeluftkiihler ein Pulsationsddmpfer integriert. Nach

des Motors auBen. Die Gaswege sind dabei moglichst kurz und der Drosselklappe verzweigt sich die Luftfiihrung zu beiden, an den

stromungstechnisch optimiert ausgefiihrt. Alle luftfihrenden Zylinderkdpfen verschraubten, Saugrohren. Von hier strémt die

Rohre sowie die Saugrohre bestehen aus Kunststoff. Zur Verbesse- Frischluft durch die ungeteilten Luftkanale (keine Saugrohrklap-

rung des Gerduschverhaltens ist im Druckrohr zwischen Abgastur- pen) der Zylinderkdpfe zu den einzelnen Zylindern.
Saugrohrdruckgeber Ladedruckgeber

Luftfilterkasten mit Luftfilter Abgasturbolader G71 G31

Saugrohr Bank 1

Pulsationsdampfer

Luft/Luft-Ladeluftkiihler

Drosselklappensteuereinheit Saugrohr Bank 2
GX3

655_047
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Luftfiihrung im Zylinderkopf

Das Saugrohr des 3,0l-V6-TFSI-Motors ist 2-teilig ausgefiihrt. Der
duBere, am Druckrohr angeflanschte Teil, wird an den Zylinderkopf
geschraubt.

Der innere Teil der Luftfiihrung ist im Zylinderkopf eingegossen.
Die trompetenférmigen Ansaugkandle sind ungeteilt ausgefiihrt.
Auf den Einsatz von Saugrohrklappen wurde verzichtet.

Ansaugkanale und Integrierter Abgaskriimmer (IAGK)

Anschluss Druckrohr

Saugrohr

Eingegossener Ansaugkanal

Ansaugkanal

, (IAGK)
{7
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Ebenfalls eingegossen ist der integrierte Abgaskriimmer. Dieser
spielt eine sehr wichtige Rolle im Bezug auf die Kraftstoffeinspa-
rung, weil der nachgeschaltete Abgasturbolader nicht mit Kraft-
stoff gekiihlt werden muss.

Weitere Vorteile sind:

Weniger Gewicht

Weniger Warmeeintrag in den Motorraum
Weniger Bauraumbedarf

Geringere Materialkosten

Schnellerer ,light off“ des Katalysators
Schnelleres Aufheizen des Kiihlmittels

vV V V V VvV VvV

655_092

Integrierter Abgaskrimmer

655.097
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Abgasturbolader

Das Abgasturboladermodul ist eine der zahlreichen Innovationen
des 3,0l-V6-TFSI-Motors. Hier gab es folgende Entwicklungsziele:

> Verbesserung von Leistung und Drehmoment sowie mindestens
gleiches Ansprechverhalten im Vergleich zum Vorgangermotor
mit Kompressoraufladung

> Positionierung des Abgasturboladermoduls im Innen-V fir
kurze und stromungsverlustarme Gaswege

> Verbau des Katalysators direkt nach der Turbine, um ein schnel-
les Light-Off zu erreichen

Der Abgasturbolader ist direkt am Zylinderkopf der Bank 1 ver-
schraubt. Da ein Langenausgleich erforderlich ist, erfolgt die
Verbindung zu Bank 2 {ber ein elastisches Entkopplungselement.
Dieses ist am Abgasturbolader mit einer Federbandschelle verbun-
den. Die Verbindung am Zylinderkopf erfolgt mittels Klemm-
flansch.

Umluftregelung
Geht der Fahrer plétzlich schnell vom Gas, wird aufgrund der
Tragheit des Abgasturbolader fiir einen Moment weiter Ladedruck

erzeugt. Das kénnte zu Gerduschen im Ansaugtrakt fihren. Um
diese Gerdusche zu vermeiden, wird mittels Schubumluftventil fiir

Olvorlaufleitung

Unterdruckdose fiir Wastegate

Kihlmittelriicklaufleitung

Elastisches Entkopplungselement

~

Klemmflansch Zylinderbank 2
(siehe Grafik 655_099 Seite 38)

Wastegate-Klappe

Ladedruckregelung

Wegen den Platzverhdltnissen sowie den Temperaturbedingungen
im Innen-V wird eine pneumatische Wastegate-Steuerung einge-
setzt. Die Ansteuerung erfolgt mit Unterdruck.

< Zurlick Vor > = Inhalt

> Bauraumbeschrinkung wegen Verbau des Olfilters und des
Olkiihlers im Innen-V sowie nach oben wegen Einhaltung der
Vorschriften zum FuBgangerschutz

> Unterschreitung der Motorraum-Grenztemperaturen

Das Turbinengehduse ist fiir eine Abgastemperatur bis 1000 °C
ausgelegt. Zur Warmedammung ist es auBen mit einer blechum-
mantelten Silikatfasermatte umgeben. Somit konnte auf umfang-
reiche HitzeschutzmaBnahmen im Bereich des Innen-V verzichtet
werden.

Bank 1 N625 der Bypasskanal von der Ansaugseite zur Druckseite
im Abgasturbolader fiir 1 - 2 Sekunden gedffnet. Dazu wird durch
das Motorsteuergerdt das mit 12 Volt versorgte Ventil auf Masse
geschaltet.

655050

Schubumluftventil fur
Bank 1
N625

Warmedammung

Turbinengehduse

655.098

Ein Vorteil bei der Unterdruckansteuerung ist, dass bereits im
Kaltstart ein Offnen des Wastegates méglich ist. Das fiihrt zu einer
schnelleren Aufheizung des Katalysators , Light-Off“. Die Ansteue-
rung der Unterdruckdose erfolgt vom Motorsteuergerat durch das
Magnetventil fiir Ladedruckbegrenzung N75.

Hinweis
' Die Unterdruckdose fiir Abgasturbolader kann im Kundendienst ersetzt werden. Beachten Sie dazu die Hinweise im Repara-

|| turleitfaden.
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Sensoren zur Lasterfassung

Die druckgefiihrte Lasterfassung erfolgt im Motorsteuergerat ]623
durch die Auswertung der Signale des Saugrohrdruckgebers G71
(nach Drosselklappe) sowie dem Ladedruckgeber G31 (vor Drossel-

Ladedruckgeber G31
Der Ladedruckgeber G31 hat 2 Funktionen:

> Funktion 1: Er misst den Ladedruck als EingangsgroBe fiir die
Ladedruckregelung. Damit wird die Ansteuerung fiir das Mag-
netventil fiir Ladedruckbegrenzung N75 berechnet, sodass sich
der gewiinschte Ladedruck einstellt.

> Funktion 2: Die Signale des Drucks und der Temperatur vor der
Drosselklappe dienen als EingangsgroRe zur Bestimmung der
Luftmasse, die Giber die Drosselklappe flieRt.

Saugrohrdruckgeber
G71

Durch die Erfassung des Drucks und der Temperaturen der Luft vor
und nach Drosselklappe wird die Regelung der Drosselklappe
umgesetzt. Damit wird diese immer so gestellt, dass der Motor die
gewlinschte Soll-Frischluftmasse bekommt (sog. Drosselklappen-
steuerung).

Bei geringer Last und Drehzahl des Motors liegt der Druckbereich
aufgrund der angestellten Drosselklappe zwischen 300 mbar und

< Zurlick Vor > = Inhalt

klappe). Beide Sensoren messen den Druck und die Temperatur der
Luft. Die Ubertragung der Signale an das Motorsteuergerit erfolgt
per SENT-Protokoll.

Saugrohrdruckgeber G71
Der Saugrohrdruckgeber G71 hat ebenfalls 2 Funktionen:

> Funktion 1: Er misst den Druck und die Temperatur der Luft
nach der Drosselklappe. Diese Messgréen dienen dem Motor-
steuergerét zur Fiillungserfassung des Motors. Daraus wird die
tatsachlich in die Brennrdume geflossene Luftmasse bestimmt.
Durch diese sogenannte Fiillungserfassung wird die Masse des
eingespritzten Kraftstoffs berechnet. Hier wird in der Regel
Lambda = 1 eingestellt.

> Funktion 2: Die Signale des Drucks und der Temperatur nach
Drosselklappe dienen als EingangsgroRe zur Bestimmung der
Luftmasse, die tiber die Drosselklappe flieRt.

Ladedruckgeber
G31

Drosselklappensteuereinheit
GX3

655_100

1 bar. Da der Abgasturbolader aufgrund der Abgasenergie immer
etwas Ladedruck erzeugt (Grundladedruck), ergeben sich vor und
nach der Drosselklappe unterschiedliche Driicke. Hier sind die
Signale des G71 zur Fiillungserfassung besonders wichtig.

In hoheren Lastbereichen, bei dem die Drosselklappe weiter
geoffnet ist und durch den Abgasturbolader-Ladedruck aufgebaut
wird (max. 2,3 bar absolut), werden hauptsachlich die Signale des
G31 zur Lasterfassung fiir die Ladedruckregelung verwendet.
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Twinscroll-Technologie

Das dynamische Ansprechverhalten verdankt der 3,01-V6-TFSI-
Motor unter anderem dem Abgasturboladermodul mit Twinscroll-
Technologie.

Die Abgaskanile jeder Bank leiten das Abgas verlustarm bis direkt
vor die Turbine. Ein gegenseitiges Storen der Abgasstrome der
gegeniiberliegenden Zylinderbank (Ubersprechen) wird somit
verhindert.

Getrennte Abgaskanale im Abgasturbolader

Klemmflansch Zylinder-
bank 2

QR-Code

Scannen Sie den QR-Code und erfahren Sie mehr zum
Abgaszurbolader.

38
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Durch die Positionierung des Abgasturboladermoduls im Innen-V
sind die Gaswege sehr kurz. Der Katalysator ist direkt am Ausgang
des Abgasturboladers verschraubt. Dadurch erreicht dieser nach
Start des kalten Motors sehr schnell sein Light-Off.

Im Zylinderkopf integrierte Abgaskriimmer

655099


https://www.group-training-online.com/qr/de/5-655-01

Temperaturiiberwachung im Innen-V

Das Turbinengehduse ist fiir Temperaturen bis 1000 °C ausgelegt.
Damit die Temperatur im Innen-V nicht zu hoch wird, ist das
Turbinengehause auBen mit einer Silikatfasermatte mit Blechum-
mantelung versehen.

Temperaturgeber fiir Motorabdeckung
G765

< Zurlick Vor > = Inhalt

Unter der Motordesignabdeckung und dem Abschirmblech befin-
det sich der Temperaturgeber fiir Motorabdeckung G765. Dieser
NTC tiberwacht die Temperatur im Motorraum. Mithilfe des Signals
werden verschiedene SchutzmaBnahmen im Motorsteuergerat
berechnet und eingeleitet.

Abschirmblech unterhalb der
Designabdeckung

655_101
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Kihlsystem

Das schnelle Erreichen der Betriebstemperatur des Motors stand
bei der Entwicklung im Vordergrund. Der 3,0l-V6-TFSI-Motor
verfligt Gber ein innovatives Thermomanagement der neuesten
Generation. Zudem ist das gesamte System so ausgefiihrt, dass
nur im geringen MaBe Druckverluste entstehen. Dazu sind viele
Leitungen in den Gussteilen des Motors integriert.

Systemiibersicht

G83
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Folgende Systeme kommen im neuen Thermomanagement zum
Einsatz:

>
>

>

Schaltbare Kiihlmittelpumpe

Motordlkihler, thermostatisch gesteuert

Elektrisch beheizbares Thermostat (Thermostat fiir kennfeldge-
steuerte Motorkiihlung F265)

Getrennte Kuhlkreisldufe im Zylinderkopf und Zylinderblock

16

655_007



Bauteile der Motorkiihlung

Zahlen in Klammern zeigen die Position des Bauteils in der System-

Gibersicht auf Seite 40.

Abgasturbolader (10)

Temperaturgeber
fiir Motortemperatur-
regelung

G694

Schaltbare Kiihlmittel-
pumpe (14)

Legende zu Abbildung auf Seite 40:

N =

VWooONOOV AW

11
12
13
14

15
16

Warmetauscher fiir Heizung

Kihlmittelregler fiir ATF-Kihlkreislauf (Thermostat), siehe
SSP 486, Seite 31

ATF-Kihler

Kihlmittelausgleichsbehalter

Riickschlagventil

Zylinderkopf Bank 1

Zylinderblock im Bereich von Bank 1
Ol-/Kihlmittel-Wirmetauscher (Motorélkiihler)
Absperrventil fiir Kihlmittel, geschaltet durch Kihlmittel-
ventil fir Zylinderkopf N489

Abgasturbolader

Zylinderblock im Bereich von Bank 2

Zylinderkopf Bank 2

Drossel

Kihlmittelpumpe, geschaltet durch Schaltventil fiir mecha-
nische Kithlmittelpumpe N694

Kihler fir Kihlmittel

Zusatzkihler fur Kihlmittel

< Zurlick Vor > = Inhalt

Ol-/Kithlmittel-Warme-
tauscher (8)

Kihlmitteltemperatur-
geber
G62

Kihlmitteltemperatur-
geber am Motorausgang
G82

Absperrventil fur
Kihlmittel

655_051

F265 Thermostat fir kennfeldgesteuerte Motorkihlung

G62 Kihlmitteltemperaturgeber

G82 Kithlmitteltemperaturgeber am Motorausgang

G83 Kihlmitteltemperaturgeber am Kiihlerausgang
G694 Temperaturgeber fiir Motortemperaturregelung

V50 Pumpe fiir Kiihimittelumlauf

V51 Pumpe fir Kithlmittelnachlauf
VX57 Kuhlerlifter

== Abgekiihltes Kiihlmittel
Warmes Kiihlmittel
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Schaltbare Kithlmittelpumpe

Die Kithlmittelpumpe ist an der Stirnseite des Motors angeordnet
und wird mittels Poly-V-Riemen permanent angetrieben. Sie
fordert das Kiihlmittel auf die linke und rechte Motorseite in die
Kihlkreisldufe des Zylinderblocks und der Zylinderképfe. In den
Zylinderkopfkreis sind zudem der Abgasturbolader, der Motorél-
kihler und die Fahrzeuginnenraum-Heizung eingebunden. Der
Zylinderblock wird diagonal langs durchstromt. Die Zylinderkopfe

Schaltventil
fiir mechanische Kiihlmittelpumpe
N649

Schaltbare Kithlmittelpumpe

Kiihlmittelpumpe geschlossen (Blende iiberdeckt das Pumpenrad)

Pumpenrad

Blende

655_103

< Zuriick Vor > = Inhalt

haben eine Querstromkiihlung. Die schaltbare Kiihlmittelpumpe
ist mit einer Schiebehilse ausgestattet. Diese wird mittels Unter-
druck Giber das Pumpenrad geschoben, wodurch stehendes Kiihl-
mittel bei entsprechender Anforderung realisiert wird. Die Ansteu-
erung dazu erfolgt durch das Motorsteuergerat und das
Schaltventil fir mechanische Kiihlmittelpumpe N649.

655052

Kiihlmittelpumpe gedffnet

655_104

Verweis
Eine Funktionsbeschreibung dieser Bauart einer geschalteten Kiihlmittelpumpe befindet sich im Selbststudienpro-

gramm 485 ,Audi 1,2[-TFSI-Motor*“.
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Absperrventil fiir Kiihimittel

Das Absperrventil fur Kiihlmittel ist vorn am Zylinderkopf der

Bank 2 befestigt.

Fir einen schnellen Warmlauf des Motors kann der Kithlmittelfluss
vom Zylinderblock zum Zylinderkopf unterbrochen werden. Das
Kihlmittel stromt dann nur durch die Zylinderképfe und die daran
angeschlossenen Komponenten, wie den Abgasturbolader, den
Olkiihler sowie die Fahrzeuginnenraum-Heizung.

Absperrventil gedéffnet

Drehkolben

Unterdruckdose

655_105

Kihlmittelventil fir Zylinderkopf
N489

< Zuriick Vor > = Inhal

Nachdem sich das Kithlmittel im Zylinderblock erwdrmt hat, wird
das Absperrventil fir Kihlmittel gedffnet.

Das Absperrventil ist ein mechanisches Drehkolbenventil. Bei
einer Ansteuerung wird der Kolben iiber ein Gestdnge mittels
Unterdruckdose um 90° verdreht. Die Ansteuerung erfolgt mittels
Kthlmittelventil fir Zylinderkopf N489 (Magnetventil) durch das
Motorsteuergerat. Wird das Absperrventil nicht angesteuert,
steht es durch Federkraft offen.

Absperrventil fur Kiihlmittel

Absperrventil geschlossen

655_106

t

655_053
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Kihlmittelregler (Thermostat fiir kennfeldgesteuerte Motorkiihlung F265)

Der Kiihlmittelregler wird von vorn im Zylinderblock verbaut. Er
regelt die Aufteilung aller Kihlmittelstréme zwischen dem kleinen
sowie dem groRen Kreislauf und leitet die Volumenstréme zur
K@hlmittelpumpe weiter.

Das kennfeldgeregelte Thermostat regelt in Abhangigkeit der
Betriebsbedingungen (Last) die Kiihlmitteltemperatur am
Motoraustritt. Diese wird durch den Kithlmitteltemperaturgeber
am Motorausgang G82 gemessen. So wird im Teillastbereich eine
Temperatur bis zu 105 °C eingeregelt, wodurch sich die Reibung im
Motor verringert. Bei hoherer Motorlast wird die Kiihlmitteltempe-
ratur auf 90 °C eingeregelt.

Thermostat gedffnet

655_056

Mittels Wachsdehnelement gesteuert, 6ffnet der Kiihlmittelregler
bei Erreichen der Offnungstemperatur den Querschnitt in Richtung
Hauptwasserkihler. Gleichzeitig wird der Querschnitt des Bypass-
Kanals geschlossen.

Durch ein elektrisches Heizelement in der Wachspatrone kann die
Offnungstemperatur, entsprechend dem Kennfeld, verringert
werden. Die Ansteuerung des Heizelements erfolgt durch das
Motorsteuergerat. Der Aktor wird mit einem PWM-Signal der
Betriebsspannung (12 Volt) angesteuert. ,,PWM-high“ bedeutet
Ansteuerung der Heizung mit Spannung und somit niedrige Kihl-
mitteltemperatur.

Thermostat fiir kennfeldgesteuerte
Motorkiihlung
F265

655_054

Thermostat geschlossen

Verweis

gramm 222 ,Elektronisch geregeltes Kiihlsystem®.

Eine Funktionsbeschreibung des Thermostats fiir kennfeldgesteuerte Motorkiihlung befindet sich im Selbststudienpro-
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Pumpe fiir Kiihlmittelnachlauf V51
Pumpe fiir Kiihimittelumlauf V50

Beide Pumpen sind baugleich. Sie sind an der Riickseite des
Motors, am Kettenkastendeckel des Zylinderkopfs der Bank 1
verschraubt. Die Pumpen bestehen aus folgenden Komponenten:
> EC-Elektromotor mit Schutzbeschaltung und Steckeranschluss
> Pumpenteil, bestehend aus Laufrad und Laufradlagerung

> Statisch abgedichtetes Gehduse mit Zu- und Ablaufstutzen

Elektrische Ansteuerung

Beide Pumpen werden mittels PWM-Signal vom Motorsteuergerat
angesteuert. Die Forderleistung der Pumpen kann somit den
jeweiligen thermodynamischen Verhaltnissen im Kiihlkreislauf
angepasst werden.

Die in der Pumpe integrierte Elektronik wandelt das vom Motor-
steuergerdt kommende Signal um, bestimmt die Drehzahl des
Pumpenmotors und damit die Férdermenge. Des Weiteren ist die
Pumpenelektronik in der Lage, den mechanischen und elektrischen
Zustand der Pumpe zu diagnostizieren und diesen an das Motor-
steuergerdt zu Gbermitteln. Die dafiir generierten Signale werden
auf die PWM-Signalleitung gelegt.

Pumpe fir Kithlmittelumlauf V50

< Zurlick Vor > = Inhalt

V50 Ansteuerung

Die Anforderung zur Ansteuerung kommt vom Klimasteuergerat.
Die Ansteuerung kommt bei Heizungsanforderung, bei stehendem
Motor im Start-Stopp-Betrieb und bei Restwarme-Anforderung.

V51 Nachlauffunktion

Unter bestimmten Betriebsbedingungen (Héchstgeschwindigkeit
bzw. Bergbetrieb und hohe AuBentemperaturen) kann es nach
Abstellen des Motors durch Nachheizeffekte zu einem Uberhitzen
des Kiihlsystems kommen. Verhindert wird dies durch die Nach-
lauffunktion der Pumpe V51.

Nach Abstellen des Motors lauft die Pumpe V51 in Abhangigkeit
des im Motorsteuergerat abgelegten Kennfelds fiir eine bestimmte
Zeit an. Parallel dazu lduft der elektrische Kihlerlifter.

V51 Pumpenfunktion im Motorbetrieb

Die Pumpe V51 wird in Abhangigkeit des im Motorsteuergerat
abgelegten Kennfelds zur Unterstiitzung der mechanischen Haupt-
wasserpumpe aktiviert. Dies geschieht im Leerlauf bis zur mittle-
ren Motordrehzahl, wenn der Motor seine Betriebstemperatur
erreicht hat.

655.057

Pumpe fiir Kithlmittelnachlauf V51

Hinweis

Bei Fahrzeugen mit Standheizung wird die Funktion der V50 von der Umwalzpumpe V55 tibernommen.
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Kihlmittelverlauf beim Warmlauf des Motors

Kaltstart

Die schaltbare Kithlmittelpumpe wird durch das Motorsteuergerat erwarmt, besonders schnell in den Zylinderképfen, da diese mit
angesteuert und schaltet diese auf Nullférderung. Somit wird integrierten Abgaskriimmern ausgestattet sind. Da durch den
stehendes Kiihlmittel im gesamten Motor realisiert und schnell Motorélkiihler kein Ol flieBt, erwarmt sich auch das Kiihlmittel

schneller.

Temperaturgeber fiir
Motortemperaturregelung
G694

Motordélkihler Kihlmitteltemperaturgeber
G62

655.059
Kihlmittelpumpe tbertopft Kihlmitteltemperaturgeber am Absperrventil fir Kithlmittel geschlossen
Motorausgang
G82

Audi

Scannen Sie den QR-Code und erfahren Sie mehr zum
innovativen Thermomanagement.
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Warmlauf

Aufgrund der schnellen Erwarmung im Zylinderkopf wird tiber die
Kihlmittelpumpe der Zylinderkopfkreislauf freigegeben. Hierzu
wird durch das Motorsteuergerat das Signal vom Kihlmitteltempe-
raturgeber G62 verwendet. Im Zylinderblock wird weiterhin ste-

Temperaturgeber fir
Motortemperaturregelung
G694

Kthlmittelpumpe fordert
Motorausgang
G82

Kihlmitteltemperaturgeber am

< Zurlick Vor > = Inhalt

hendes Kithlmittel realisiert, da das Absperrventil fir Kiihlmittel
angesteuert und somit geschlossen ist. Dadurch erwdrmt sich das
Ki@hlmittel im Zylinderblock sehr schnell.

Kihlmitteltemperaturgeber
G62

655_060

Absperrventil fir Kiihlmittel geschlossen
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Betriebswarmer Motor

Bei erreichter Betriebstemperatur im Zylinderblock (etwa 100 °C,
Signal des Temperaturgebers fiir Motortemperaturregelung G694)
wird das Absperrventil fiir Kithlmittel ge6ffnet. Dadurch werden
der Zylinderkopf und der Zylinderblock mit Kiihlmittel durch-
stromt. Abhdangig vom Kennfeld im Motorsteuergerat wird nun die
Motoraustrittstemperatur durch das elektrisch beheizbare Ther-

Temperaturgeber fiir
Motortemperaturregelung
G694

Kihlmittelpumpe férdert

G82

48

Kihlmitteltemperaturgeber am
Motorausgang

< Zurlick Vor > = Inhalt

mostat zwischen 90 °C und 105 °C eingestellt. Hierzu wertet das
Motorsteuergerat das Signal des Kiihlmitteltemperaturgebers am
Kihlerausgang G82 aus.

Ab einer Oltemperatur von 115 °C ffnet sich das Thermostat fiir
den Olkiihler, so dass Motordl durch den Olkiihler flieBen kann.

Kihlmitteltemperaturgeber
G62

655_061

Absperrventil fir Kihlmittel ge6ffnet



Kraftstoffsystem
Ubersicht

Beim 3,0l-V6-TFSI-Motor kommt ein Hochdruck-Kraftstoffsystem
mit 250 bar Betriebsdruck und 7-Loch-Magnet-Einspritzventile
zum Einsatz.

Entwicklungsziele

> Herstellung eines Luft-Kraftstoffgemischs durch innere
Gemischbildung fiir den gesamten Betriebsbereich

> weltweit einsetzbar und robust gegeniiber Schwankungen in
der Kraftstoffqualitat

> Einsparung von Gewicht und Kosten durch reduzierte Komplexi-
tdt und Teilevielfalt im Vergleich zum MPI- / FSI-Einspritzsys-
tem

> Hohe Wartungsfreundlichkeit und leichte Zugénglichkeit der
Einspritzkomponenten

Kraftstoff-Hochdruckpumpe

Die Kraftstoff-Hochdruckpumpe wird durch einen Dreifach-Nocken
der Auslassnockenwelle der Zylinderbank 1 angetrieben (siehe
Grafik Ubersicht Olkreislauf).

Einspritzventil fir Zylinder 4
N33

Einspritzventil fir Zylinder 5
N83

Einspritzventil fir Zylinder 6 ——
N84

Zylinderbank 2

Kraftstoffrail 2

Kraftstoffdruckgeber
G247

Einspritzventil fur Zylinder 3
N32

< Zurlick Vor > = Inhalt

Einspritzventile

Die neuen Einspritzventile sind neben der Ziindkerze zentral im
Brennraum platziert. Sie kénnen wédhrend der Gemischbildung und
des Arbeitstaktes mehrfach Einspritzen und nach Bedarf kleinste
Mengen (3 - 5 mg) Kraftstoff absetzen. Dies kommt z. B. wahrend
der Katalysatorheizphase zum tragen.

Die Magnet-Einspritzventile werden mit 65 V durch das Motorsteu-
ergerat angesteuert.

Mit der Ansteuerung des Ventils fiir Kraftstoffdosierung N290 wird
der Kraftstoffdruck, kennfeldberechnet, zwischen 30 bar bis zu
250 bar eingeregelt. Ist das N290 nicht angesteuert (stromlos),
wird kein Kraftstoff-Hochdruck erzeugt.

Ventil fur Kraftstoffdosierung
N290

Kraftstoffdruckgeber fiir Niederdruck
G410

Fahrtrichtung

2 S

Kraftstoff-Hochdruckpumpe

Zylinderbank 1

Kraftstoffrail 1

Einspritzventil fir Zylinder 2
N31

Einspritzventil fir Zylinder 1
N30

655_109
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Brennraumgestaltung mit zentraler Injektorlage

Brennverfahren

Die wichtigsten Ziele bei der Entwicklung waren die weitere Redu-
zierung des Kraftstoffverbrauchs im Vergleich zum Vorgén-

ger EA837. Zudem missen weltweit die verscharften Abgasgrenz-
werte eingehalten werden.

Um die Ziele zu erreichen, wurde ein neues Brennverfahren
entwickelt.

Miller-Zyklus

Das im 3,0l-V6-TFSI-Motor angewandte Verfahren ist eine Ablei-
tung des BZ-Verfahrens im 2,0l-TFSI-Motor EA888, siehe SSP 645.
Durch die verkiirzte Kompression, in Verbindung mit einem deut-
lich erhéhten geometrischen Verdichtungsverhaltnis verandert sich
das Verhaltnis zwischen Kompressions- und Expansionsphase. So
kénnen Wirkungsgradvorteile erzielt werden. Je kiirzer die Einlass-
6ffnungsdauer und je héher das Verdichtungsverhaltnis, desto
groRer sind die Wirkungsgradgewinne.

50
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655062

Es handelt sich um ein von der AUDI AG weiterentwickeltes, soge-
nanntes ,strahlgefiihrtes Brennverfahren® und zeichnet sich durch
folgende technische Merkmale aus:

Monovalentes Einspritzsystem (nur FSI)

Zentrale Injektorlage

Anwendung des Miller-Zyklus

Optimierte Brennraumgeometrie mit flachem Kolben
Schnelle Aufheizung des Katalysators (Mehrfach-Einspritzung)
Verzicht auf Sekundéarluftsystem

Lambda 1 in den meisten Betriebsbereichen

vV V V V V Vv VvV

Mit dem Audi valvelift system AVS wird im Teillastsystem eine sehr
kurze Einlasséffnungsdauer von 130° Kurbelwinkel mit friihem
Einlassschluss (Nockenwellenverstellung) realisiert (Steuerdia-
gramm Seite 16).



Motormanagement

Motorsteuergerat

Beim 3,0l-V6-TFSI-Motor wird die neueste Motorsteuergerate-
Generation MDG1Y der Firma Bosch mit einer druckgefiihrten
Lasterfassung eingesetzt.

Aufgabe

Das elektronische Motorsteuergerat ist die zentrale Steuereinheit
und das Herzstiick des Motormanagementsystems.

> Regelt Kraftstoffversorgung, Luftsteuerung, Kraftstoffeinsprit-
zung und Zindung

> Unterstlitzung der funktionalen Sicherheitsanforderungen nach
IS0 26262

> Durch die Skalierbarkeit und die erhdhte Leistung kénnen
zusdtzlich das Abgassystem, die Getriebe- und/oder Fahrzeug-
funktionen angesteuert werden

> Einsatz in Diesel- und Benzinmotoren sowie fiir alternative
Kraftstoffe
Bietet einen neuartigen Zugangs- und Tuningschutz
Erflllt die aktuellen und zukiinftigen Anforderungen an die
weltweiten Regelungen der Abgasgesetzgebung

b Motormanagement

M

D Diesel
G Gasoline

1 1. Generation

Eigenschaften

> Hochleistungs-Multikern-Mikrokontroller
> Neue Schnittstellen, wie CAN-FD, Ethernet, PSI5

Funktion

Im elektronischen Motorsteuergerat verarbeitet eine Software die
eingehenden Systeminformationen und steuert die unterschiedli-
chen Funktionsgruppen.

Damit vernetzt es die Einzelfunktionen zu einem effizienten
Gesamtsystem. Fir diese Aufgabe bietet es eine neue leistungsfa-
hige Mikrocontroller-Generation. Die Einfihrung der Multicore-
Architektur in der Motorsteuerung stellt Ressourcen fiir innovative
Weiterentwicklungen bereit. Die Software-Plattform garantiert
zudem maximale funktionale Flexibilitat.

< Zuriick

Vor >

= Inhalt

655_064
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Systemiibersicht

Sensoren

Motordrehzahlgeber G28
Saugrohrdruckgeber G71

Ladedruckgeber G31
Drosselklappensteuereinheit GX3

Temperaturgeber fiir Motorabdeckung G765

Hallgeber G40

Hallgeber 2 G163
Hallgeber 3 G300
Hallgeber 4 G301

Gaspedalmodul GX2

Bremslichtschalter F

Klopfsensor 1 G61
Klopfsensor 2 G66

Kraftstoffdruckgeber G247
Kraftstoffdruckgeber fiir Niederdruck G410

Drucksensor 1 fiir Tankentliftung G950

Kihlmitteltemperaturgeber am Motorausgang G82
Kihlmitteltemperaturgeber G62
Kihlmitteltemperaturgeber am Kiihlerausgang G83
Olstands- und Oltemperaturgeber G266
Oltemperaturgeber G8

Oldruckgeber G10

Oldruckschalter F22

Temperaturgeber fiir Motortemperaturregelung G694
Lambdasonde 1 nach Katalysator GX7

Lambdasonde 1 vor Katalysator G10

Zusatzsignale:
> Geschwindigkeitsregelanlage
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Aktoren

Ziindspule 1 - 6 mit Leistungsendstufe
N70,N127, N291, N292, N323, N324

Einspritzventil fur Zylinder 1 - 6
N30-N33,N83, N84
Diagnoseanschluss

Drosselklappensteuereinheit GX3

g Zentralsteuergerit
| fiir Komfortsystem

J393

Kthlmittelventil fur Zylinderkopf N489

Magnetventil fiir Ladedruckbegrenzung N75

Kraftstofffordereinheit

GX1
Schaltventil fir mechanische Kihlmittelpumpe N649
Ventil fiir Oldruckregelung N428
e, Steuergerat fir Pumpe fir Kiihlmittelnachlauf V51
Kraftstoffpumpe
1538
Pumpe fir Kihlmittelumlauf V50
Ventil fur Kraftstoffdosierung N290
Motorsteuergerat
1623

Ventil 1+2 fiir Nockenwellenverstellung N205, N208

Ventil 1+2 fiir Nockenwellenverstellung im Auslass N318, N319
Einlassnockensteller 1 fiir Zylinder 1 - 6

F448, FA52, F456, F460, F464, F468

Schubumluftventil fir Bank 1 N625

Thermostat fir kennfeldgesteuerte Motorkiihlung F265

Steuergerat fir ABS
J104

Magnetventil links und rechts fiir elektrohydraulische Motor-
lagerung N144, N145

Abgasklappensteuereinheit

1883 Kihlerlifter VX57

Lambdasonde 1 nach Katalysator GX7
Lambdasonde 1 vor Katalysator G10

Magnetventil 1 fir Aktivkohlebehdlter N8O

4 Seuergerét fir Kraftstoffbehalter-

Leckdiagnose
Jo09v 655_003 Y nur NAR
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Abgasanlage

Ubersicht

Auf Grund unterschiedlicher Fahrzeugkonfiguration andern sich die Deshalb unterscheiden sich die Abgasanlagen in ihrer Ausstattung.
akustischen Verhaltnisse. Funktionell sind die Abgasanlagen jedoch identisch. In der Abbil-
Unterschiede sind z. B.: dung ist die Abgasanlage der S4 Limousine dargestellt.

> Dachform: mit / ohne Schiebedach
> Karosserieausfiihrung: Limousine / Avant / Coupé / Cabriolet

Lambdasonde 1 vor Katalysator
GX10

Hauptkatalysator

Lambdasonde 1 nach Katalysator
GX7

Nachkatalysator

Entkopplungselement

Katalysatorenmodul

Direkt am Abgasturbolader ist das Modul angeflanscht. In diesem
sind der Haupt- sowie der Nachkatalysator verbaut.

Vorschalldampfer arbeiten

Beide Katalysatoren sind als Keramikkatalysatoren ausgefihrt. nach dem Absorptionsprinzip
Lambdasonden

Die Lambdasonde 1 vor Katalysator GX10 besteht aus: Die Lambdasonde 1 nach Katalysator GX7 besteht aus:

> Lambdasonde G39 > Lambdasonde nach Katalysator G130

> Heizung fiir Lambdasonde Z19 > Heizung fiir Lambdasonde 1 nach Katalysator Z29

Die Breitbandsonde ist im Gehduse des Abgasturboladers einge- Die Sprungsonde ist nach dem Vorkatalysator im Gehause des
schraubt. Katalysatorenmoduls verschraubt.

Hinweis

Die Betatigung der Abgasklappe erfolgt von der Abgasklappensteuereinheit liber ein Schneckengetriebe. Da es sich um ein
»selbsthemmendes” Getriebe handelt, ist es zwingend notwendig, den Stellmotor zu entfernen, bevor man die Leichtgangig-
keit der Klappe priift. Die Funktion der Abgasklappen ist im Selbststudienprogramm 607 , Audi 4,0l-V8-TFSI-Motor mit
Biturboaufladung” beschrieben.
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Abgasklappen

Aus akustischen Griinden wurde auf der linken Seite die Abgas-
klappe vor dem Nachschalldampfer positioniert.

Durch die Positionierung einer Klappe vor dem Nachschalldéampfer
und einer Klappe nach dem Nachschallddampfer kénnen von

4 Endrohren wahlweise 1, 2 oder 3 Endrohre verschlossen werden.
Die Ansteuerungsoptionen fir die Akustiker nehmen dadurch zu.

655_108
Abgasklappensteuereinheit
1883
Mittelschalldampfer,
~ als Helmholzresonator ausgefiihrt q
Abgasklappensteuereinheit 2
J945
——m» - Nachschalldampfer,
arbeiten nach dem Absorptionsprinzip
655_107
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Wartung und Inspektion

Serviceinformationen und -arbeiten

Motordlspezifikation 0-w20

Olwechsel Nach Serviceintervallanzeige, abhangig je nach Fahrweise und Einsatzbedingungen
zwischen 15.000 km / 1 Jahr und 30.000 km / 2 Jahre

Inspektion 30.000 km / 2 Jahre

Luftfilter Wechselintervall 90.000 km

Zundkerzen Wechselintervall 60.000 km / 6 Jahre

Kraftstofffilter Wechselintervall -

Steuertrieb Kette (Lifetime)

Spezialwerkzeuge und Betriebseinrichtungen

T40330 Gegenhalter T40331 Nockenwellenfixierung

PN
a3
- \_"

LS

& <
@?Q'Q;'
Z

655.072 5 655073
Zur Gegenhalten des Schwingungsdampfers. Zum Fixieren der Nockenwellen auf OT.
T40357 Druckstiick VAS 6919 Ziindkerzen-Steck- T40362 Absteckstift T40363 Steckeinsatz
schliissel-Einsatz 3/8“
655_074 655_083 N 655_075 655.076
Zur prozesssicheren Montage des Zur Montage/Demontage von Zum Abstecken des Verspann- Zum Ausbau des Oldruckgebers
Wellendichtrings am Thermostat 14 mm Ziindkerzen mit 6-Kant und zahnrades am Steuertrieb. Gl1o0.
der kennfeldgesteuerten Motor- Doppel-6-Kant. Sicherer Halt der
kiihlung. Ziindkerze mittels Kronenfeder.
Hinweis
Es gelten grundsatzlich die Angaben in der aktuellen Service-Literatur.
|
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T40369 Trichter T90000 Steckeinsatz

655.077 655078

Zur prozesssicheren Montage des Kolbens in den Zylinder. Zum Losen und Befestigen der Zentralschraube/Steuerventile der Nocken-
wellenversteller.

VAS 261 001 Ringeinsteckwerkzeug, Schliisselweite 41 T90002 Gegenhalter

655_085 655_.080
Nockenwellenversteller am Motor montieren und demontieren (fiir Haken- Zum Festziehen der Zentralschraube der Nockenwellenversteller.
schliissel T90001).
VAS 5161A/38 Adapter VAS 6095/1-15 Motorhalter

b N s N
—

655_081 655082
De- und Montagevorrichtung fiir Ventilkegelstiicke -VAS 5161 A- mit Fiih- Zum Motor auf Motor- und Getriebehalter VAS 6095 aufspannen.
rungsplatte -VAS 5161A/38.
VAS 6606/25 Priifadapter T90001 Hakenschliissel

655_084
Priifung der 280- und 336-poligen Motorsteuergerate, in Verbindung mit Zum Gegenhalten der Nockenwellenversteller beim lésen und festziehen
der Priifbox VAS 6606. der Steuerventile.
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Anhang

Glossar

Zu allen Begriffen in diesem Selbststudienprogramm, die kursiv
und mit einem Pfeil 7 gekennzeichnet sind, finden Sie hier eine
Erkldrung.

A Eutektische Aluminium-Legierung

Ein Eutektikum hat den niedrigsten Schmelzpunkt aller Mischun-
gen aus denselben Bestandteilen. Beim Erstarren scheiden sich
gleichzeitig alle Bestandteile in sehr feinen Kristallen ab, es ent-
steht ein feines und gleichmaBiges Gefiige in der Regel mit charak-
teristischer lamellarer Struktur.

Ubereutektische Legierung:
Siliziumanteil > 12 %, z. B. fir Zylinderblécke, bei denen die
freigelegten Siliziumkristalle die Zylinderlaufbahn abbilden.

Untereutektische Legierung:

Siliziumanteil < 12 %, z. B. fir Zylinderbldcke in Kombination mit
Beschichtung der Zylinderlaufbahn oder eingegossenen Laufbuch-
sen.

7 DIN GZ

DIN 70020-GZ - Deutsche Norm, in der die Motormasse von
Verbrennungsmotoren in Personenkraftwagen, die ausschlieBlich
von Verbrennungsmotoren angetrieben werden, festgelegt wird.
Ein Motor mit Anbauteilen der Klassifizierung G wird als Basismo-
tor bezeichnet. Ein Motor mit Anbauteilen der Klassifizierung G
und Z (GZ) wird als Gesamtmotor bezeichnet. Die Klassifizierung Z
steht flir Zusatzteile. Es ist hierbei jedoch zu beachten, dass nur
bei festgelegter Motorausfiihrung (z. B. Otto-/Dieselmotor; Saug-/
Auflademotor; wasser-/luftgekiihlter Motor) zu erkennen ist, ob in
der Massenangabe bestimmte Anbauteile enthalten sind, wie z. B.
Abgasturbolader beim aufgeladenem Motor. Antriebsriemen,
Antriebsketten oder Ahnliches sind bei den entsprechenden Aggre-
gaten zu beriicksichtigen. Anbauteile und nicht berticksichtigte
Teile sind in der Norm festgelegt. Die Massen beinhalten nicht die
Betriebsmittel.

Informationen zu QR-Codes

Dieses SSP wurde fiir Sie zur besseren Veranschaulichung der
Inhalte mit elektronischen Medien (Animationen, Videos und
Mini-WBTs) aufgewertet. Die Verweise zu den eMedien verbergen
sich auf den Seiten hinter QR-Codes, also 2-dimensionalen Pixel-
Mustern. Diese Codes kdnnen Sie mit einem Tablet oder Smart-
phone scannen und in eine Webadresse ibersetzen lassen. Dafiir
wird eine Internetverbindung benétigt.

Bitte installieren Sie sich dazu aus den 6ffentlichen App Stores von
Apple® bzw. Google® einen geeigneten QR-Scanner auf Ihrem
Mobilgerat. Fiir einige Medien kénnen u. U. weitere Player bené&tigt
werden.

Auf PCs und Notebooks kdnnen die eMedien im SSP-PDF angeklickt
und somit ebenfalls — nach dem GTO-Login — online abgerufen

werden.

58

< Zurick Vor > = Inhalt

A GJL

Gusseisen mit Lamellengraphit (GGL/G]L) / Grauguss - Der Graphit
in Form von Lamellen bestimmt wesentlich die typischen Eigen-
schaften dieser Werkstoffe, wie die Bearbeitbarkeit, die Festigkeit,
den VerschleiBwiderstand, die Warmeleitfahigkeit oder auch das
Dampfungsvermdgen.

Die Eigenschaften sind:

> Gute Gleiteigenschaften
Druckdicht
Wadrmebestandig

Sehr verschleiBfest

>
>
>
> Sehr gut bearbeitbar

Alle eMedien werden in der Lernplattform Group Training Online
(GTO) verwaltet. Sie bend&tigen fiir GTO ein Nutzerkonto und
missen sich nach dem Einscannen des QR-Codes und vor dem
ersten Medienaufruf in GTO anmelden. Auf iPhone, iPad und vielen
Android-Geraten kénnen Sie im Mobilbrowser Ihre Zugangsdaten
abspeichern. Das erleichtert das ndchste Anmelden. Schiitzen Sie
Ihr Mobilgerdt mit einer PIN vor unerlaubter Nutzung.

Bitte beachten Sie, dass eine Nutzung der eMedien iiber Mobil-
funknetze zu erheblichen Kosten fiihren kann, besonders beim
Daten-Roaming im Ausland. Die Verantwortung dafiir liegt bei
Thnen. Ideal ist die Nutzung im WLAN.

Apple® st eine eingetragene Marke der Apple® Inc.
Google® jst eine eingetragene Marke der Google® Inc.
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Selbststudienprogramme

Weitere Informationen zum 3,0l-V6-TFSI-Motor Baureihe EA839
finden Sie in folgenden Selbststudienprogrammen.

SSP 255 Der 2,0 |-R4- und oo SSP 384 Audi 1,8l 4V TFSI-Motor mit
der 3,0 l-V6-Motor Kette

A 180 4 TPB e ot Ktte

e SSP 411 Audi 2,8l- und 3,21-FSI-Motor Qoo SSP 436 Anderungen am 4-Zylinder-
mit Audi valvelift system TFSI-Motor mit Kettentrieb

i 2 e 338 10 e
eyl gy Acvdursssgun 4 £xivabm P bt
ot Mampmrirind

S verp——
et i e 438

SSP 607 Audi 4,01-V8-TFSI-Motor mit
Biturboaufladung

SSP 606 Audi 1,8l- und 2,01-TFSI-
Motoren der Baureihe EA888
(3. Generation)

SSP 624 Audi 3,01l-V6-TFSI-Motor
EA837 4. Generation (evo)

SSP 616 Audi 1,2l- und 1,41-TFSI
Motoren der Baureihe EA211
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